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@ Verfahren zum Steuern eines stufenlosen Getriebes 

(§) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern eines mit 
einer elektro-hydraulischen Steuerung, einer Wahleinrich- 
tung und einer steuerbaren Anfahrkupplung versehenen 
stufenlosen Getriebes eines insbesondere mit einer Brenn- 
kraftmaschine angetriebenen Kraftfahrzeuges, wobei die 
Steuereinrichtung in einer ersten Betriebsart aus Signalen 
der Wahleinrichtung und Betriebsgrd&en des Kraftfahrzeu- 
ges wie Drosselklappenwinkel, Fahrgeschwindigkeit und 
Motordrehzahl mittels vom Fahrer wa hi barer Kennlinien 
seibsttatig eine Obersetzung des Getriebes wahlt und 
einstellt. 

Es wird vorgeschlagen, in einer zwetten Betriebsart ein vom 
Fahrer direkt beeinflufcbares Stufengetriebe nachzubilden. 
Urn die Bedienung dieser Betriebsart zu ermdglichen, wer- 
den dem Fahrer nur einige voreingestellte Obersetzungen 
zur Verfugung gesteiit. Weiterhtn wird aus Betriebsgro&en 
• des Fahrzeuges, zumindest jedoch aus einem Drosselklap- 
| pensignalwert, wie in der DE-OS 3922051 beschrieben eine 
den Fahrstil des Fahrers oder dessen verkehrssituationsbe- 
dingtes Handeln in bezug auf die Steuerung des Kraftfahr- 
zeuges bewertende KenngroSe Fahraktivitat SK(t) gewon- 
nen. 

Die voreingestellten Obersetzungen sind in Gruppen zusam- 
mengefaSt. Je nach ermittelter Fahraktivitat SK(t) wird eine 
Gruppe ausgewahlt. Bei hoherer Fahraktivitat SK(t) werden 
Gruppen ausgewahlt, bei denen die Obersetzungen starker 
gespreizt sind und die Anzahl der Obersetzungen grd&er ist. 
Bei kleinerer Fahraktivitat SK(t) werden Gruppen ausge- 
wahlt, deren ... 
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern ei- 
nes elektro-hydraulisch betatigten stufenlosen Getrie- 
bes nach dem Oberbegriff des Patentanspmches I. 

Weiterentwicklungen auf dem Gebiet des Antriebs- 
stranges von Kraftfahrzeugen beschaftigen sich vor al- 
lem mit Moglichkeiten der Verbrauchsoptimierung. Je 
nach Geiriebebauart werden hierzu verschiedene Wege 
beschritten. 

Bei Schaltgetrieben wird durch Hinzufugen eines 
weiteren Zahnradpaares die Anzahl der Gange erhoht, 
um die vorzugsweise aJs Antrieb verwendete Brenn- 
kraftmaschine, im folgenden auch als Motor bezeichnet. 
moglichsi nahe an ihrem optimalen Betriebspunkt zu 
betreiben. Jedoch erhoht diese MaBnahme das Gewicht 
des Getriebes und das Tragheitsmoment Zudem sind 
dieser Art der Erweiterung durch die Bedienung des 
Getriebes Grenzen gesetzt Die konventionelle 
H-Schaltung wird bei mehr als 6 Gangen unubersicht- 
lich und vor allem bei stark instationarem Betrieb des 
Kraftfahrzeuges mufl der Fahrer immer mehr Zeit und 
Aufmerksamkeit auf die Bedienung des Getriebes ver- 
wenden. 

Moglichkeiten, die Bedienung eines Getriebes mit 
mehr als 6 Gangen zu erletchtern sind u. a. aus dem 
Nutzfahrzeugbereich bekannt Beispielsweise wird im 
DE-Buch VDI-Berichte 612 "Elektronik im Kraftfahr- 
zeugbau", S. 191 bis 202. VDI-Vertag Dusseldorf 1986 
eine Elektronisch-Pneumatische Schaltung offenbart. 
bei der uber einen Wippschalter (einen Gang hinauf- 
bzw. einen Gang herunterschalten) die Gange vorge- 
wahlt und nach Kontrolle durch eine Steuerlogik hilfs- 
kraftgesteuert eingelegt werden. Eine Obertragung auf 
Pkws wurde bisher nicht realisiert 

Automatische Schaltgetriebe entlasten den Fahrer 
vollkommen von den Funktionen "Wahlen und Einlegen 
der Getriebegange". Trotz ihres gegenuber dem kon- 
ventionellen SchaJtgetriebe geringeren mechanischen 
Wirkungsgrades konnen sie einen hoheren Gesamtwir- 
kungsgrad erreichen, indem der Motor in der Nahe sei- 
nes wirkungsoptimalen Betriebspunktes betrieben wird. 
Sie werden in Kraftfahrzeugen in der Regel durch Pla- 
netengetriebe mit vorgeschaltetem hydrodynamischem 
Wandler realisiert. Durch die in den geometrischen Ver- 
haltnissen von Planetengetrieben festgelegte Stufung 
der Obersetzungen ist eine Erweiterung eines solchen 
Getriebes zwar mdglich, aber nicht frei wahlbar und 
erhoht zudem. wie auch beim Schaltgetriebe. die Bau- 
groBe und das Gewicht des Getriebes. 

Weiterhin werden derzeit in Kraftfahrzeugen auch 
stufenlose Getriebe eingebaut, insbesondere in der Aus- 
funrung als Umschlingungsgetriebe. Im Gegensatz zu 
den vorgenannten Getrieben ist die Spreizung grdBer 
und die Anzahl der moglichen Obersetzungen nicht be- 
grenzL Die grofle Spreizung ermdglicht sowohl einen 
leistungsoptimierten als auch einen verbrauchsopti- 
mierten Betrieb des Kraftfahrzeuges. 

Es ist aus der DE-AS 12 24 580 bekannt, bei einem 
stufenlos emstellbaren Keilriemenwechselgetriebe die 
Verschiebung des Keilriemens und damit die Einstel- 
lung der Ubersetzung durch einen Hebel vorzunehmen. 
der gegen Verschieben sicherbar ist Die Sichemng er- 
folgt indem ein am Hebel angeordnetes Regelstuck mit 
den Zahnen eines Segmentstuckes in Eingriff gebracht 
wird. Hieraus ergibt sich eine abgestufte Einstellung der 
Ubersetzung. 

Weiterhin ist aus der EP 2 17 221 A2 ein Verfahren 



zur Steuerung eines CVT-Getriebes und eines Hilfsge- 
tnebes bekannt Das CVT-Getriebe und das Hilfsgetrie- 
be smd hierbei in Reihe geschalteL Die Schaltpunkte des 
Hilfsgetnebes werden mittels gespeicherter Schaltmu- 
5 ster bestimmt Die Auswahl eines zu verwendenden 
Schahmusters erfolgt durch den Wahlhebel und durch 
einen Betriebsort '^Vahlschalter'*. 

Durch die stufenlose Wahl der Obersetzung kann das 
Kraftfahrzeug in jedem moglichen Betriebspunkt be- 
io trieben werden. Jedoch sind bisher nur Steuerungen fur 
stufenlose Getriebe bekannt geworden. die einen Be- 
trieb entlang einer oder zweier Betriebskennlinien er- 
mdglichen. 

Zudem wird es vor allem bei einem Wechsel von ei- 
is nem Stufengetriebe zu einem stufenlosen Getriebe als 
storend empfunden, daB bei einem Kraftfahrzeug mit 
einem derarugen Getriebe Fahrgeschwindigkeit und 
Motorgerausch entkoppeh sind Dies erschwert die Ein- 
schatzung der eigenen Geschwindigkeit und der eige- 
20 nen Beschleunigung. 

Aufgabe der Erfindung ist es. ein Verfahren zum 
Steuern eines elektro-hydraulisch betatigten stufenlo- 
sen Getriebes zu schaffen. das einen direkten Eingriff 
des Fahreres in die Wahl der Obersetzung bei gleichzei- 
25 tig verbesserter Bedienbarkeit erlaubt 

Die Losung dieser Aufgabe ist im Patentanspruch 1 
dargestellt Vorteilhafte. die Erfindung weiterbildende 
MaBnahmen smd in den Unteranspruchen beschrieben. 
Die Vorteile der Erfindung sind darin zu sehen daB 
30 ein Verfahren zum Steuern eines elektro-hydraulisch 
betatigten stufenlosen Getriebes geschaffen ist, das 
durch die Simulation eines Stufengetriebes einen direk- 
ten Eingriff des Fahrers in die Wahl der Obersetzung 
erlaubt, das in seiner einfachen und ubersichtlichen Be- 
35 dienung einem Stufengetriebe nachgebildet ist. 

Ein Kraftfahrzeug. das mit einem nach dem erfin- 
dungsgemaBen Verfahren Betriebenen Getriebe ausge- 
stattet ist, kann in den ermudenden Standardfahrsitua- 
tionen wie z. B. Stadtverkehr oder Stau in einer ersten 
40 automatisch die Obersetzung wahlenden Betriebsart 
gefahren werden. wodurch der Fahrer von der Wahl 
und dem Einstellen der korrekten Obersetzung entlastet 
wird In unttbersichtlichen Situationen oder bei sportli- 
cher Fahrweise ist es maglich, die Wahl der Oberset- 
45 zung in emer zweiten Betriebsart wie bei einem Schalt- 
getriebe direkt zu beeinflussen und fur die jeweilige 
Situation die gunstigste Obersetzung aus einer Gruppe 
von voreingestellten Obersetzungen zu wahlea 

Durch diese MaBnahme wird auBerdem die Akzep- 
so tanz eines stufenlosen Getriebes durch an Schaltgetrie- 
be gewohnte Fahrer erhoht. Die fur den ungeubten Fah- 
rer ungewohnte Losldsung des Motorgerausches von 
der Fahrgeschwindigkeit entfallt in der zweiten Be- 
triebsart Mit dem nun wiederhergestellten Fahrgefuhl 
55 ist somit auch ein Sicherheitsvorteil verbunden. 

Die eingestellte Obersetzung wird wahrend des Be- 
tnebes um kleine Betrage variiert; hierdurch wird einem 
durch Einlaufen an den lastbeaufschlagten Elementen 
eines stufenlosen Getriebes entstehenden VerschleiB 
eo entgegengewirkt, der entstunde, wenn dieses mit fester 
Ubersetzung betrieben wird. 

Durch die groBe mogliche Spreizung beim stufenlo- 
sen Getriebe sind extremere Auslegungen denkbar als 
dies bet Stufengetrieben moglich ware. Es konnen im 
65 Extremfall in einem Getriebe sowohl Overdrive- Ober- 
setzungen realisiert werden, die nur ein Halten einer 
bestimmten erreichten Geschwindigkeit ohne weitere 
Beschleunigungen zulassen, als auch ein extreme, auf 



DE 41 20 540 CI 



Zugkraft ausgelegte Obersetzungen z. B. fur Bergkurse, 
bei denen die Hdchstgeschwindigkeit des KLraftfahrzeu- 
ges nicht durch den Luftwiderstand, sondern die Steigfa- 
higkeit bei Maximaldrehzahl der antreibenden Brenn- 
kraftmaschine bestimmt wird. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung sieht 
vor. mehrere Gruppen von voreingestellten Oberset- 
zungen in einem Speicher abzulegen. Die einzelnen 
Gruppen sind einem Wert einer den Fahrstil des Fah- 
rers Oder dessen verkehrssituationsbedingtes Handeln 
im Bezug auf die Steuerung des Kraftfahrzeuges bewer- 
tenden Fahraktivitat SK(t) zugeordnet und uber diese 
Fahraktivitat SIC(t) auch wahlbar. Dies erlaubt eine An- 
passung von Spreizung und Anzahl der voreingestellten 
Obersetzungen an den Fahrstil des Fahrers, wie dies bet 
einem Schaltgetriebe nur durch mechanische Anderun- 
gen mogtich ist. In einem Getriebe werden je nach Fahr- 
stil des Fahrers im Betrieb wechselnd ein Schongang- 
Getriebe. ein normal ausgelegtes Getriebe oder ein 
Sportgetriebe mit alien denkbaren Zwischenstufen dar- 
gestellt, wobei die oben genannten Extremauslegungen 
hierbei in der Regel nicht erreicht werden. 

Weiterhin ist es vorgesehen, daB die im Speicher ab- 
gelegten Werte veranderbar sind Hieraus ergibt sich 
die Moglichkeit des "end-of-line-programming". d. h. der 
fahrzeugspezifischen Programmierung der voreinge- 
stellten Obersetzungen zum Ende des Produktionspro- 
zesses. Auch spatere Anderungen und damit Anpassun- 
gen an Kundenwiinsche durch den Kundendienst, bei- 
spielsweise die Darstellung der oben genannten Ex- 
tremauslegungen, sind bei dieser Art der Voreinstellung 
moglich. 

Mit der vorgeschlagenen Wahleinrichtung sind auch 
Getriebe mit mehr als sechs Gangen bedienbar. Aus 
einer mehrgeteilten Ausbildung der Wahleinrichtung 
konnen die Obersetzungen vom Fahrer gewechselt 
werden, ohne daB dieser das Lenkrad loslassen muB. 

Ein nach dem vorgeschlagenen Verfahren betriebe- 
nes stufenloses Getriebe eignet sich durch die festgehal- 
tenen Obersetzungen insbesondere auch fur die Anwen- 
dung von mechanischen oder hydraulischen Verspann- 
einrichtungen an ubersetzungsbestimmenden Stellglie- 
dern. Durch eine solche MaBnahme wird die Leistungs- 
aufnahme einer Hydraulikpumpe, einem wesentlichen 
Energieyerbraucher in einem stufenlosen Getriebe und 
damit einem der Griinde fur den gegenuber einem 
Schaltgetriebe schlechteren mechanischen Wirkungs- 
gradL deutlich verringert und somit der mechanische 
Wirkungsgrad erhoht 

Zur Erhohung des Gesamtwirkungsgrades ist es dar- 
uber hinaus auch moglich, eine Verstellpumpe zu ver- 
wenden. Mit dieser Pumpe kann die Pumpenleistung 
und damit der Energiebedarf der Pumpe der tatsachlich 
bendtigten Pumpenleistung angepaBt werden, anstatt 
eine auf die maximal benotigte Leistung ausgelegte 
Pumpe nur kurzzeitig unter Vollast und sonst unter Teil- 
last zu betreiben. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der in den 
Zeichnungen dargestellten Ausfuhrungsbeispiele erlau- 
tert. 

Es zeigen: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild einer elektrischen Steue- 
rung fur ein stufenloses Getriebe eines Kraftfahrzeuges, 

Fig. 2 ein Blockschaltbild der mittels eines Steuerge- 
rates gemaB Fig. 1 realisierten Steuerfunktionen, 

Fig. 3 ein Blockschaltbild nach Fig. 2, jedoch fur die 
von der Obersetzungssteuerung gemaB Fig. 2 umfafiten 
Funktionen, Fig. 4 ein FluBdiagramm einer ersten 
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Grundfunktion, 

Fig. 5 ein FluBdiagramm nach Fig. 4, jedoch fiir eine 
erste Obergangsfunktion, 

Fig. 6 ein FluBdiagramm nach Fig. 4, jedoch fur eine 
Fahrsicherheitsfunktion und 

Fig. 7 ein FluBdiagramm nach Fig. 4, jedoch fur eine 
zweite Grundfunk tion- 
Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer Steuerung 1 ei- 
nes elektro-hydraulisch betatigten stufenlosen Getrie- 
bes 2 am Beispiel eines Umschlingungsgetriebes. Das 
stufenlose Getriebe 2 wird uber eine steuerbare Anfahr- 
kupplung 3 von einer Brennkraftmaschine 4 angetrie- 
ben- Eine Abtriebswelle 5 des stufenlosen Getriebes 2 
ist mit einem nicht gezeigten Radantrieb eines Kraft- 
fahrzeugs verbunden. 

GroBen oder Funktionen, die sich mit der Zeit t an- 
dern, sind nachfolgend als Funktionen f(t) der Zeit t 
dargestellt 

Ein Steuergerat 6 steuert wenigstens in Abhangigkeit 
von der Drosselklappenstellung alpha(t) eines Drossel- 
klappenwinkelgebers 7 und einer Motordrehzahl 
nmot(t) eines Motordrehzahlgebers 8 der Brennkraft- 
maschine 4 einen Hydraulik-Ventilblock 9 an. Zur 
Steuerung des stufenlosen Getriebes 2 und der Anfahr- 
kupplung 3 erhalt das Steuergerat 6 als weitere Ein- 
gangsgroBen ein FGck-down-Signal kd(t) eines Kick- 
down-Schalters 10, ein Leerlaufsignal ll(t) eines Leer- 
laufschalters 11, eine Luftmenge bzw. Luftmasse ml(t) 
eines Luftmengen- bzw. Luftmassengebers 12 der 
Brennkraftmaschine 4 sowie eine Getriebeeingangs- 
drehzahl ne(t) eines Getriebeeingangsdrehzahlgebers 
13 und eine Fahrgeschwindigkeit v(t) eines Fahrge- 
schwindigkeitgebers 14. Zusatzlich wird vom Steuerge- 
rat 6 eine Geschwindigkeit vref(t) eines Referenzge- 
schwindigkeitgebers 15 an einer nicht angetriebenen 
Fahrzeugachse, eine Querbeschleunigung aq(t) eines 
Querbeschleunigungsgebers 16 und ein Bremssignal b(t) 
eines Bremssignalgebers 17 erfaBt und verarbeitet. 

SchlieBlich ist die Steuerung ublicherweise vom Fahr- 
zeugfuhrer uber eine Wahleinrichtung 18 zur Vorwahl 
von Fahrstufen P(Parksperre), R (Ruckwartsgangstufe). 
N (Leergangsstufe) und D (selbstatige Einstellung des 
Obersetzungsverhaltnisses u.a. des stufenlosen Getrie- 
bes) beeinfluBbar; ferner ist ein Einstellbereich der 
Wahleinrichtung 18 zur direkten Vorgabe des Oberset- 
zungsverhaltnisses u.a. vorgesehen. 

Die Wahleinrichtung 18 kann aus der Fahrstufe D in 
eine zweite Schaltgasse 19 bewegt werden, in der die 
Wahleinrichtung 18 als Wippschalter arbeitet und der 
Fahrzeugfuhrer das Ubersetzungs verbal tnis im Sinne 
einer Hochschaltung oder einer Ruckschaltung beein- 
flussen kann. Hierfur weist die Wahleinrichtung 18 eine 
mittige Neutralposition auf, aus der sie in Richtung zur 
Abgabe von Signalen bewegt werden kann und danach 
selbsttatig in die Neutralposition zuriickkehrt Somit 
gibt die Wahleinrichtung 18 ein Fahrstufensignal FST 
und ein Schaltanforderungssignal shr fur eine Hoch- 
schaltung oder eine Herabschaltung ab. 

Hier und im folgenden steht der Begriff "Hochschal- 
ten" oder **Verringern der Obersetzung", fur eine Ober- 
setzungsanderung, die bei gleichbleibender Eingangs- 
drehzahl die Ausgangsdrehzahl des Getriebes erhoht. 
Umgekehrt stehen die Begriffe "Ruckschalten** und "Er- 
hohen der Obersetzung" fiir eine Obersetzungsande- 
rung im Sinne einer Verringerung der Ausgangsdreh- 
zahl des Getriebes bei gleichbleibender Eingangsdreh- 
zahl. 

In Abhangigkeit von den genannten GroBen steuert 
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das Steuergerat 6 uber einen Signalausgang pk und den 
Ventiiblock 9 den Hydraulikdruck in der Anfahrkupp- 
lung 3 sowie Qber Signalaus^ange pe und pa und den 
Hydrauhkventilbiock 9 das Obersetzungsverhaltnis ue 
zwischen der Getriebeeingangsdrehzahl ne(t) und der 
Getnebeausgangsdrehzahl (Fahrgeschwindigkeit) v(t) 
an. Der Hydrauhkventilbiock 9 verbindet hierzu ent- 
sprechende Steuerleitungen 20, 2! und 22 der Anfahr- 
kupplung 3 und des stufenlosen Getriebes 2 mit einer an 
eine Pumpe 23 angeschiossenen Druckleitung 24 oder 
emer Rucklaufleitung 25 zu einem Vorratsbehalter 26 
fur Hydraulikflussigkeit 

Das Steuergerat 6 umfaOt wie in Fig. 2 dargesteilt 
eine Ubersetzungssteuerung 27. die mit einer Fahrakti- 
vitatsermittlungfunktion 28, einer Zug-Schub-Ermitt- 
lungsfunktion 29, einer Antriebsschiupfermittlungsfunk- 
tion 30 und einer Stellfunktion 31 verbunden ist. 

Die Fahraktivitatsermittlungsfunktton 28 bestimmt 
eine den Fahrstil des Fahrers oder dessen verkehrssitua- 
tionsbedingtes Handeln im Bezug auf die Steuerung des 
Kraftfahrzeuges bewertenden GroBe Fahraktivitat 
SK(tX vorzugsweise nach einem in der DE-OS 39 22 051 
beschriebenen Verfahren. 

Die Zug-Schub-Ermittlungsfunktion 29 gibt in Ab- 
hangigkeit von der DrosseiklappenstelJung alpha(t) und 
der Motordrehzahl nmot(t) ein Signal fur Zug- oder 
Schubbetrieb des Fahrzeuges Zug/Schub zs(t) ab und 
die Antriebsschlupfermittlungsfunktion 30 ermittelt aus 
der Differenz von Fahrgeschwindigkeit v(t) und Ge- 
schwmdigkeit vref(t) einen den Schlupf der angetriebe- 
nen Rader reprasentierenden Antriebsschlupf san(t). 

Aus diesen Groflen. dem Fahrstufensignal FST, dem 
Schaltanforderungssignal shr, der Drosselklappenstel- 
ung alpha(t), dem ICick-down-Signal kd(t) f dem Leer- 
laufsignal lift), der Luftmasse ml(t), der Getriebeein- 
gangsdrehzahl ne(tX der Fahrgeschwindigkeit v(tl der 
Querbeschleunigung aq(t), dem Bremssignal b(t) und der 
Getnebeausgangsdrehzahl ne(t) ermittelt die Oberset- 
zungssteuerung 27 ein Soll-Obersetzungsverhaltnis ue- 
soil sowie ein Signal Anfahrkupplung auf/zu AK, die an 
die Stellfunktion 31 weitergegeben werden. 

Die Stellfunktion 31 steuert mittels der Signalausgan- 
ge pe und pa die Obersetzungseinsteilung des Getriebes 
2, wobei das Soll-Obersetzungsverhaltnis uesoll mit ge- 
nngstmoglicher Verzugszeit, jedoch ohne merkliches 
Uberschwmgen eingestellt wird Dariiber hinaus wird 
die Anfahrkupplung nach Mafigabe des Signales An- 
fahrkupplung auf/zu AK von der Stellfunktion 31 uber 
den SignaJausgang pk gesteuert 

In Fig. 3 ist eine Obersicht uber die in der Uberset- 
zungssteuerung 27 enthaltenen Funktionen dargesteilt 
Fur die erste selbsttatig die Obersetzung wahlende Be- 
tnebsart ist eine Automatikfunktion 32 mit den Ein- 
gangsgroBen Zug/Schub zs(t), Antriebsschlupf san(t) 
Fahrstufensignal FST, Fahraktivitat SK(t), Drosselklap-' 
penstellung alpha(t), Motordrehzahl nmot(t) f Leerlaufsi- 
gnal l^tX Kick-Down-Signai kd(t), Luftmassensignal 
ml(t), Bremssignal b(t) und Getriebeeingangsdrehzahl 
ne(t) vorgesehen. 

Fur die zweite vom Fahrer beeinfluBte Betriebsart 
gibt es eine Manuellfunktion 33 mit den Eingangsgro- 
Ben Schaltanforderungssignal shr, Fahraktivitat SK(t) 
und Motordrehzahl nmot(t). Weiterhin umfaBt die 
Ubersetzungssteuerung 27 eine Fahrsicherheitsfunktion 
34 mit den EingangsgroBen Zug/Schub zs(t) und An- 
triebsschlupf san(t). Die genannten Funktionen erzeu- 
gen jeweils die Ausgangssignale Soll-Obersetzungsver- 
haltnis uesoll und Anfahrkupplung auf/zu AK. 



Innerhaib der Manuellfunktion 33 verarbeitet eine 
Grundfunktion 35 die Fahraktivitat SK(t) und das 
Schaltanforderungssignal shr. Der Grundfunktion 35 
nachgeschaltet ist eine VerschleiBminderungsfunktion 
5 c i. Jk VOn der Gru "dfunktion ein Signal einer ersten 
So -Ubersetzung uesolll erhalt und ein Signal einer 
Soll-Ubersetzung uesoll abgibt. An die Grundfunktion 
35 smd eine erste Ubergangsfunktion 37 und eine zweite 
Ubergangsfunkiion 38 angegliedert, die beide jeweils 
io mit der Automatikfunktion 32 verbunden sind. Parallel 
zur Grundfunktion 35 ist eine Sicherheitsfunktion 39 mit 
der Motordrehzahl nmot(t) beaufschlagt und gibt das 
Schaltanforderungssignal shr sowie das Signal Anfahr- 
kupplung auf/zu A K ab. 
15 vi7 D u t fSte Ober g a nesfunktion 37 wird bei einem 
Wecnsel von der Automatikfunktion 32 zur Manuell- 
funktion 33, d h. einem Wechsel aus der ersten selbstta- 
tig die Ubersetzung wahlenden zur zweiten vom Fahrer 
beemfluBten Betriebsart, aufgerufen und regelt den 
20 Ubergang. Umgekehrt regelt die zweite Obergangs- 
funktion den Ubergang von der Manuellfunktion 33 zur 
Automatikfunktion 32. 

Fig 4 zeigt in einem FluBdiagramm die Grundfunk- 
q°k ?♦ J" ^" em dem Fahrb ««-ieb vorausgehenden 
25 Schntt 40 Obersetzungen ablegen" werden Gruppen 
von voreingestellten Obersetzungen anderbar in einem 
mnerhalb der Ubersetzungssteuerung 27 vorgesehenen 
nicht dargestellten Speicher abgelegt 

Im Fahrbetrieb wird in einem Schritt 41 "Wahleinrich- 
30 tung abfragen" auf ein Schaltanforderungssignal shr 
(Hochschalten oder ROckschalten) gewartet. In einem 
nachfolgenden Schritt 42 "Fahraktivitat SK(t) ermitteln" 
wird ein Wert der Fahraktivitat SK(t) von der Fahrakti- 
vitatsermittlungsfunktion 28 erfragt Es folgt ein Schritt 
35 43 "Ubersetzung ermitteln", der aus der der Fahraktivi- 
tat SK(t) zugehorige Gruppe von voreingestellten 
Ubersetzungen mit dem Schaltanforderungssignal shr 
die zugehonge voreingestellte Obersetzung aus dem 
Speicher ausliest 
40 Das ermittelte Soll-Obersetzungsverhaltnis uesoll 
wird in emem Schritt 45 "Obersetzung ausgeben" an die 
VerschleiBminderungsfunktion 36 weitergegeben. Es 
folgt ein Riicksprung zu Schritt 41 "Wahleinrichtung 
abfragen". & 
45 Die beim Obergang aus der ersten, selbsttatig die 
Ubersetzung wahlenden Betriebsart in die zweite, vom 
Fahrer beeinfluBte Betriebsart notwendigen Schritte 
if r „!!? ten Ubergangsfunktion 37 zeigt Fig. 5 in einem 
FluBdiagramm. Zunachst wird in einem Schritt 46 
50 "Ubersetzung festhahen" die beim Veriassen der Auto- 
matikfunktion 32 eingestellte Obersetzung festgehaiten 
In einem Schritt 47 "Wahleinrichtung abfragen" wird auf 
ein Schaltanforderungssignal shr der Wahleinrichtung 
18 gewartet. Es foleen Schritte 48 "Fahraktivitat SK(t) 
55 ermitteln* und 49 Ubersetzung ermitteln"; letztere er- 
mittelt aus der Fahraktivitat SK(t) und dem Kommando 
der Wahleinrichtung 18 aus dem Speicher die in Schalt- 
nchtung nachstliegende und die gegen die Schaltrich- 
tung nachsthegene Obersetzung. Die Differenz zwi- 
eo schen den beiden genannten Obersetzungen wird als 
Stufensprung berechnet 

In einem Schritt 50 "Sprungweite priifen" wird festge- 
stellt, ob die Sprungweite zur in Schaltrichtung nachst- 
hegenden Ubersetzung, d.h. die Differenz von derzeit 
65 emgestellter und in Schaltrichtung nachstliegender 
Ubersetzung, klemer aJs ein vorgegebener Wert, vor- 
zugsweise etwa die Half te des Stufensprunges ist. Ist das 
Ergebnis dieser Feststellung positiv, die Differenz also 
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kleiner, so wird in einem Schritt 51 "ubernachste Ober- 
setzung wahlen" die in Schaltrichtung ubernachste 
Obersetzung gewahlt und hinter dem Schritt 43 "Ober- 
setzung ermittehT an die Grundfunktion 35 weitergege- 
ben. 1st das Ergebnis negativ, die Differenz also groBer, 
so wird in einem Schritt 52 "nachste Obersetzung wah- 
len" die in Schaltrichtung nachstliegende Obersetzung 
weitergegeben. 

Fur das nicht dargestellte Verfahren fiir den Ober- 
gang von der zweiten vom Fahrer beeinfluQten zur er- 
sten die Obersetzung selbsttatig wahlenden Betriebsart 
wird die in der zweiten Betriebsart eingestellte Oberset- 
zung innerhalb einer vorgewahlten Zeit oder mit vorge- 
wahlter Verstellgeschwindigkeit an die in der selbsttati- 
gen Betriebsart einzustellende Obersetzung angepaBt 

Ein FluBdiagramm der Fahrsicherheitsfunktion 34 
zeigt Fig. 6. Die Motordrehzahl nmot(t) wird standig in 
einem Schritt 53 "Motordrehzahl erfassen" erfaBt Bei 
Erreichen des oberen Motordrehzahl-Grenzwertes der 
Brennkraftmaschine wird nach einer Abfrage 54 "oberer 
Motordrehzahl-Grenzwert erreicht?" ein Kommando 
55 "Hochschalten", bei Erreichen des unteren Motor- 
drehzahl-Grenzwertes nach einer Abfrage 56 "unterer 
Motordrehzahl-Grenzwert erreicht?" ein (Commando 
57 "RGckschalten* an die Grundfunktion 35 abgegeben. 
1st zusatzlich zur unteren Drehzahlgrenze in einer Ab- 
frage 58 "grdBte Obersetzung erreichtr auch die groBte 
voreingestellte Obersetzung erreicht, so gibt die Fahrsi- 
cherheitsfunktion 34 in einem nachsten Schritt 59 
"KraftfluB unterbrechen" ein Signal Anfahrkupplung 
auf(AK»l)ab. 

Vereinfachend kann es vorgesehen sein, die separate 
VerschleiBminderungsfunktion 36 in die Grundfunktion 
35 zu integrieren. Hierzu wird, wie in Fig. 7 in einem 
FluBdiagramm dargestellt, ein Schritt 44 Obersetzung 
variieren" zwischen Schritt 43 "Obersetzung ermitteln" 
und Schritt 45 "Obersetzung ausgeben" eingefugt, der 
das erste Sol l-Obersetzungs vernal tnis uesotll bei jedem 
Aufruf einer voreingestellten Obersetzung abwechselnd 
urn +3%, 0% und -3% verandert und als Soll-Ober- 
setzungsverhaltnis uesoll weitergibt 

Die Obersetzungssteuerung 27 wirkt wie folgt: In 
dem dem Fahrbetrieb vorausgehenden Schritt 40 
"Obersetzungen ablegen* werden Gruppen von vorein- 
gestellten Obersetzungen in dem nicht dargestellten 
Speicher abgelegt Hierbei werden den Werten niedri- 
ger Fahraktivitat SK(t) Gruppen von Obersetzungen 
entsprechend einer verbrauchsoptimierten Schoncha- 
rakteristik und den Werten hoherer Fahraktivitat SK(t) 
Gruppen von Obersetzungen entsprechend einer let- 
stungsoptimierten Sportcharakteristik zugeordnet 

Dies bedeutet, dafl fur Werte niedriger Fahraktivitat 
SK(t) die Anzahl und die Spreizung der Obersetzungen 
in der zugehdrigen Gruppe kleiner und fur Werte hohe- 
rer Fahraktivitat SK(t) die Anzahl und die Spreizung 
der Obersetzungen in der zugehdrigen Gruppe groBer 
gewahlt wird Damit stellen die Gruppen von Oberset- 
zungen fiir niedrige Fahraktivitaten SK(t) ein Stufenge- 
triebe mit Overdrive-Charakter und niedrigem Motor- 
drehzahlniveau dar, wahrend die Gruppen von Oberset- 
zungen fur hohere Fahraktivitaten SK(t) ein Stufenge- 
triebe in Qberdrehender Auslegung und hohem Zug- 
kraf t- bzw. Motordrehzahlniveau darstellen. 

In der ersten, selbsttatig die Obersetzung wahlenden 
Betriebsart wird das Getriebe Ober die Wahleinrichtung 
18 angesteuert Die Obersetzungssteuerung 27 wahlt in 
der Automatikfunktion 32 selbsttatig die passende 
Obersetzung, die dann von der Stellfunktion 31 im Ge- 



triebe 2 eingestellt wird. 

Wunscht der Fahrer den Betrieb in der zweiten Be- 
triebsart, so bringt er die Wahleinrichtung 18 aus der 
Wahlstellung D in die zweite Wahlebene t9. Die erste 
5 Obergangsfunktton 37 ubemimmt die derzeit am Ge- 
triebe 2 eingestellte Obersetzung ue und halt diese zu- 
nachst fest Erst wenn der Fahrer durch die Wahlein- 
richtung 18 ein Schaltanforderungssignal shr abgibt 
wird zunachst die Fahraktivitat SK(t) erfragt. Ober die- 

io se Fahraktivitat SK(t) wird eine zugehorige Gruppe von 
Obersetzungen ausgewahlt in der dann der Stufen- 
sprung bestimmt wird. 1st die Differenz zwischen der 
derzeit eingestellten Obersetzung, d. h. der letzten in 
der Automatikfunktion eingestellten Obersetzung und 

15 der in Schaltrichtung nachstliegenden Obersetzung klei- 
ner als vorzugsweise etwa die Halfte des Stufensprun- 
ges, so wird nicht die in Schaltrichtung nachstliegende. 
sondem die ubernachste Obersetzung gewahlt An die- 
sem Punkt wird an die Grundfunktion 35 ubergeben. 

20 Wahrend des Betriebes in der zweiten Betriebsart 
wird im Schritt 41 "Wahleinrichtung abfragen" auf ein 
Schaltanforderungssignal shr (Hochschalten oder Ruck- 
schalten) gewartet Im nachfolgenden Schritt 42 "Fahr- 
aktivitat SK(t) ermitteln" wird ein Wert der Fahraktivi- 

25 tat SK(t) von der Fahraktivitatsermittlungsfunktion 28 
erfragt Es folgt der Schritt 43 "Obersetzung ermitteln", 
der aus der der Fahraktivitat SK(t) zugehdrigen Gruppe 
von voreingestellten Obersetzungen mit dem Schaltan- 
forderungssignal shr die zugehorige voreingestellte 

30 Obersetzung aus dem Speicher ausliest. Hierdurch wird 
vermieden, daB eine Anderung des Fahrstiles zwischen 
zwei Wahlvorgangen, die sich in einer Anderung der 
Fahraktivitat SK(t) ausdruckt. zu einer Anderung der 
eingestellten Obersetzung fuhrt Erst bei einem Wechsel 

35 der Obersetzung durch den Fahrer wird eine Oberset- 
zung aus der dem neuen Fahrstil entsprechenden Grup- 
pe von Obersetzungen gewahlt 

Die gewahlte Obersetzung wird als erste Soll-Ober- 
setzung uesolll im Schritt 45 "Obersetzung ausgeben" 

40 an die VerschleiBminderungsfunktion 36 weitergegeben 
und ist zwischen zwei Schaltanforderungen zeitlich kon- 
stant Hierdurch wird in dem stufenlosen Getriebe, das 
urspriinglich durch die stufenlose Einstellbarkeit und 
stetige Veranderung der Obersetzung charakterisiert 

45 ist, ein Stufengetriebe simuliert dessen Obersetzungen 
gestuft und, abgesehen von der gewollten und ver- 
schleiBmindernden kleinen Variation durch die Funk- 
tion Obersetzung "variieren" fest sind. 

Bei stufenlosen Getrieben ist beim Betrieb mit festen 

50 Obersetzungen ein kreisringformiger VerschleiB der 
kraftubertragenden Elemente zu erwarten. Deshalb 
werden zwar feste Obersetzungen gewahlt, die jedoch 
in einer gesonderten Funktion variiert werden. Dies ge- 
schieht vorzugsweise, indem das Soll-Obersetzungsver- 

55 haltnis uesoll von der VerschleiBminderungsfunktion 36 
in Form einer Sinusschwingung mit kleinen Amplituden 
im Bereich von 3% des Soll-Obersetzungsverhaltnisses 
uesoll und sehr niedriger Frequenz moduliert wird. 
Es folgt ein Rucksprung zu Schritt 41 "Wahleinrich- 

60 tung abfragen". 

Gleichzeitig uberwacht die Sicherheitsfunktion 39 die 
Motordrehzahl nmot(t) und gibt an die Grundfunktion 
35 ein Schaltanforderungssignal shr ab, sobald ein unte- 
rer Motordrehzahl-Grenzwert oder ein oberer Motor- 

65 drehzahl-Grenzwert erreicht wird. Bei groBtem Ober- 
setzungsverhaltnis und Erreichen des unteren Motor- 
drehzahl-Grenzwertes erzeugt die Sicherheitsfunktion 
auBerdem das Signal Anfahrkupplung auf (AK«0) und 
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unterbricht so den KraftfluB. 

Wunscht der Fahrer wieder den Obergang in die erste 
Betriebsart, so verlaflt er die zweite Wahlebene 19 in die 
Wahlstellung D der Wahleinrichtung la Hierdurch 
_ setzt er die zweite Obergangsfunktion 38 in Gang. Diese 
ermittek die in der Automatikfunktion 32 einzustellende 
Soll-Obersetzung uesoli und gleicht die letzte in der 
zweiten Betriebsart eingestelke Obersetzung ue inner- 
halb einer vorgegebenen Zeit oder mit vorgegebener 
Stellgeschwindigkeit an die Soll-Ubersetzung uesoil an. 

Bei einem Fahrzeug mit starrer Obertragung zwi- 
schen Fahrpedai und Leistungssteuerung der Brenn- 
kraftmaschine fuhrt dies zu einer Anderung der Zug- 
kraft, die vom Fahrer ausgeglichen werden muB. Bei 
einem beispielsweise mit einer elektrischen Obertra- 
gung zwischen Fahrpedai und Leistungssteuerung aus- 
gerusteten Fahrzeug ist es dem gegenuber moglich, den 
Obergang bei einem Angleich der Obersetzungen beim 
Wechse! der Betriebsarten in Verbindung mit einer in 
der elektrischen Obertragung eingebauten Steuergerat 
so steuern, daB keine Zugkraftanderung auftritt 

Unabhangig von der gewahken Betriebsart uber- 
wacht die Fahrsicherheitsfunktion 34 die GroBen Zug/ 
Schub zs(t) und Antriebsschlupf san(t). Obersteigt der 
Antriebsschlupf san(t), der sich aus der Differenz der 
Drehzahl der angetriebenen Rader und der Drehzahl 
der nicht angetriebenen Rader berechnet, einen vorge- 
gebenen Grenzwert und liegt gleichzeitig Schubbetrieb 
vor. so greift die Fahrsicherheitsfunktion 34 durch Ver- 
ringern der Obersetzung ein und gibt in diesem Sinne 
ein dem Ausgangssignal der Grundfunktion 35 uberge- 
ordnetes Ausgangssignal Sollubersetzung uesoil ab. 
Ubersteigt der Antriebsschlupf san(t) auch einen zwei- 
ten groBeren Grenzwert so wird zusatzlich der Kraft- 
fluB unterbrochen, indem das Signal Anfahrkupplung 
auf (AK=* 1) abgegeben wird Instabilen Fahrzustanden, 
die auftreten, wenn durch das Motorschleppoment 
Schlupf an den angetriebenen Radern entsteht, wird 
hierdurch entgegengewirkt 

In Verbindung mit einer Antriebsschlupfsteuerung im 
Kraftfahrzeug kann es auch vorgesehen sein, daB die 
Fahrsicherheitsfunktion 34 die Antriebsschlupfsteue- 
rung durch Anderung der Obersetzung unterstutzt 

Entsprechend der DE-PS 33 41 652 oder der DE-OS 
39 22 051 wird die Fahraktivitat SK(t) durch einen den 
Fahrstil des Fahrers oder dessen verkehrssituationsbe- 
dingtes Handeln langerfristig bewertenden funktionel- 
Ien Zusammenhang aus zyklisch oder antizyklisch er- 
fassten aktuellen und vergangenen Werten einer einzi- 
gen BetriebskenngroBe oder zu einer einzigen aus meh- 
reren BetriebsgroBen eines Kraftfahrzeugs zusammen- 
gesetzten GrdBe ermittelL Hierbei werden beispiels- 
weise Werte der Drosselklappensteilung alpha(t), der 
Fahrgeschwindigkeit v(t) und der Querbeschleunigung 
aq(t) im Sekunden- bzw. Miilisekundenbereich erfasst 
und daraus weitere Werte, wie z. B. die Drosselklappen- 
anderungsgeschwindigkeit dalpha(t)/dt und die Be- 
schleunigung des Fahrzeugs dv(t)/dt berechnet Die er- 
mittelten und berechneten Werte werden iiber Kennfel- 
der mit weiteren BetriebsgroBen verknupft und uber 
einen funktioneilen Zusammenhang zu einer Zwischen- 
groBe zusammengesetzt, aus der durch gleitende Mittel- 
wertbildung, die sowohl die neu berechneten Werte als 
auch die vergangenen Werte langerfristig beriicksich- 
tigt, eine Fahraktivitat SK(t) ermittelL 

Es hat sich insbesondere im Zusammenhang mit stu- 
fenlosen Getrieben gezeigt, daB es sinnvoll sein kann, 
die Bewertung des Fahrstils des Fahrers oder dessen 
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verkehrssituationsbedingten Handelns unter definierten 
Betriebszustanden des Kraftfahrzeugs zu unterbrechen. 
Hierbei wird der augenblickJiche Wert der Fahraktivitat 
SK(t) wenigstens fur den Zeitraum, fur den der jeweilige 
Betriebszustand eintritt. gespeichert und die Bewertung 
im AnschluB an diesen Zeitraum mit dem abgespeicher- 
ten Wert der Fahraktivitat SK(t) fortgesetzu 

Ein definierter Betriebszustand tritt hierbei ein, wenn 
das Kraftfahrzeug anhalt. Dieser Betriebszustand kann 
beispielsweise definiert werden durch Fahrgeschwin- 
digkeit v(t)**0 und Leeriaufsignal ll(t). Hiermit wird er- 
reicht. daB die Fahraktivitat SK(t) wahrend langerer 
Haitezeiten des Kraftfahrzeugs bei laufendem Motor, 
z. B. bei einem Ampelstop nicht auf den Minimalwert 
absinkt. 

Als Wahleinrichtung 18 zur Durchfuhrung des Ver- 
fahrens eignet sich insbesondere eine Wahleinrichtung 
gemaB der DE-OS 38 07 881. wobei die dort genannten 
Wahlstellungen des Wahlhebels in der ersten Schaltgas- 
se durch zur Bedienung eines stufenlosen Getriebes not- 
wendigen Wahlstellungen, beispielsweise P (Parksper- 
reX R (RuckwartsgangstufeX N (Leergangsstufe), D 
(seibstatige Einstellung des Obersetzungsverhaltnisses 
u.a. des stufenlosen Getriebes) und ein Einstelibereich 
zur direkten Vorgabe des Obersetzungsverhaltnisses 
uA, ersetzt werden. 

In einer Weiterbiidung sind die beiden Schaltgassen 
nicht notwendigerweise in einer Wahleinrichtung ver- 
eint, sondern raumlich getrennt So kann in vorteilhafter 
Weise an einem Getriebetunnel des Fahrzeugs neben 
dem Fahrersitz die erste Schaltgasse zur Bedienung der 
ersten, selbsttatig die Obersetzung wahlenden Betriebs- 
art und an dem Lenkrad des Fahrzeugs die zweite 
Schaltgasse zur Bedienung der zweiten vom Fahrer be- 
einfluBten Betriebsart vorgesehen sein. Ein Bedienele- 
ment der zweiten Schaltgasse wird dabei so gefuhrt daB 
der Fahrer zur Bedienung keine Hand vom Lenkrad 
IdsenmuB. 

Patentanspruche 

I- Verfahren zum Steuern eines mit einer elektro- 
hydraulischen Steuerung (IX einer Wahleinrichtung 
(18) und einer steuerbaren Anfahrkupplung (3) ver- 
sehenen stufenlosen Getriebes (2) eines insbeson- 
dere mit einer Brennkraftmaschine (4) angetriebe- 
nen Kraftfahrzeuges, wobei die Steuereinrichtung 
in einer ersten Betriebsart aus Signalen der Wahl- 
einrichtung (18) und BetriebsgroBen des Kraftfahr- 
zeuges wie Drosselklappenwinkel alpha^t), Fahrge- 
schwindigkeit v(t) und Motordrehzahl nmot(t) mit- 
tels vom FahrverhaJten abhangiger Kennlinien 
selbsttatig eine Obersetzung des Getriebes wahlt 
und einstellt, dadurch gekennzeichnet, daB in ei- 
ner zweiten Betriebsart ein vom Fahrer direkt be- 
einfluBbares abgestuftes Getriebe nachgebildet 
wird, dessen Schaltstufen nach Anzahl und Sprei- 
zung nach dem Fahrverhaken optimiert sind. 
Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Fahrverhalten durch eine den 
Fahrstil des Fahrers oder dessen verkehrssitua- 
tionsbedingtes Handeln im Bezug auf die Steue- 
rung des Kraftfahrzeuges bewertenden Fahraktivi- 
tat (SK(t)) ermittek wird, mehrere Gruppen von 
voreingestellten Obersetzungen vorgesehen sind 
und in der zweiten Betriebsart eine Gruppe von 
voreingestellten Obersetzungen so ausgewahk 
wird, dafl bei Werten niedriger Fahraktivitat 
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(SK(t)) eine Gruppe von Obersetzungen entspre- 
chend einer verbrauchtsoptimierten Schoncharak- 
teristik und bei Werten hoherer Fahraktivitat 
(SK(t)) eine Gruppe von Obersetzungen entspre- 
chend einer leistungsoptimierten Sportcharakteri- 5 
stik gewahlt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Werten niedriger Fahraktivitat 
(SK(t)) die Anzaht der Obersetzungen in der zuge- 
horigen Gruppe kleiner und bei Werten hoherer 10 
Fahraktivitat (SK(t)) die Anzahl der Obersetzun- 
gen in der zugehorigen Gruppe groBer gewahlt 
wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Werten niedriger Fahraktivitat 15 
(SK(t))die Spreizung der Obersetzungen in der zu- 
gehorigen Gruppe kleiner und bei Werten hdherer 
Fahraktivitat (SK(t)) die Spreizung der Oberset- 
zungen in der zugehorigen Gruppe groBer gewahlt 
wird. 20 

5. Verfahren nach wenigstes einem der Anspriiche 
2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die ermittlung 
der Fahraktivitat (SK(t)) unter defmierten Betriebs- 
zustanden des Kxaftfahrzeugs unterbrochen und 
der augenblickliche Wert der Fahraktivitat (SK(t)) 25 
wenigstens fur den Zeitraum, fur den der jeweilige 
Betriebszustand eintritt, gespeichert wird und die 
Bewertung im AnschluB an diesen Zeitraum mit 
dem abgespeicherten Wert der Fahraktivitat 
(SK(t)) beginnend fortgesetzt wird. 30 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein definierter Betriebszustand ein- 
tritt, wenn das Kraft fan rzeug anhalt (Fahrge- 
schwindigkeit v(t)~0, Leerlauf signal II « 1 wenn al- 
pha(t)=0). 35 

7. Dadurch gekennzeichnet, daB eine eingestellte 
Obersetzung von der Steuereinrichtung um einen 
kleinen Betrag variiert wird 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Variation als Sinussch wingung mit 40 
sehr niedriger Frequenz und kleiner Amplitude 
durchgefuhrt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei jeder Wahl der Obersetzung die 
Obersetzung abwechselnd im Bereich von 3%, 0<Vb 45 
und —3% abweichend eingestellt wird. 

10. Verfahren nach wenigstes einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
bei einem Obergang von der selbsttatigen zu der 
vom Fahrer beeinfluBten Betriebsart die beim Ver- 50 
lassen der selbsttatigen Betriebsart eingestellte 
Obersetzung beibehalten wird und bei der ersten 
Wahl einer voreingestellten Obersetzung 

- die in Schaltrichtung nachstliegende Ober- 
setzung gewahlt wird, wenn die Differenz zwi- 55 
schen der bei Verlassen der selbsttatigen Be- 
triebsart eingestellten und der in Schaltrich- 
tung nachstliegenden Obersetzung groBer als 
ein voreingestellter Wert im Bereich der Half- 

te der Differenz zwischen der in Schaltrich- «> 
tung nachstliegenden Obersetzung und der 
entgegen der Schaltrichtung nachstliegenden 
Obersetzung ist und 

— die in Schaltrichtung liegende ubernachste 
Obersetzung gewahlt wird, wenn die Differenz 65 
zwischen der bei Verlassen der selbsttatigen 
Betriebsart eingestellten und der in Schaltrich- 
tung nachstliegenden Obersetzung kleiner als 
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ein voreingestellter Wert im Bereich der Half- 
te der Differenz zwischen der in Schaltrich- 
tung nachstliegenden Obersetzung und der 
entgegen der Schaltrichtung nachstliegenden 
Obersetzung ist 

11. Verfahren nach einem Oder mehreren der vor- 
hergehenden Anspruche. dadurch gekennzeichnet. 
daB bei einem Obergang von der manuellen zur 
selbsttatigen Betriebsart die eingestellte Oberset- 
zung zunachst beibehalten und innerhalb einer vor- 
gewahlten Zeit oder mit vorgewahlter Anderungs- 
geschwindigkeit an die in der selbsttatigen Be- 
triebsart einzustellende Obersetzung angepaflt 
wird. 

12. Verfahren nach einem oder mehreren der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB unabhangig von der Beeinflussung durch den 
Fahrer von der Steuereinrichtung bei Erreichen ei- 
ner oberen oder unteren Drehzahlgrenze der 
Brennkraftmaschine eine andere voreingestellte 
Obersetzung so gewahlt und eingestellt wird. daB 
sich die Drehzahl der Brennkraftmaschine wieder 
zwischen der oberen und der unteren Drehzahl- 
grenze befindet 

13. Verfahren nach einem oder mehreren der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB unabhangig von der Beeinflussung durch den 
Fahrer von der Steuereinrichtung bei Erreichen ei- 
ner unteren Drehzahlgrenze der Brennkraftma- 
schine und eingestellter groBter voreingestellter 
Obersetzung der KxaftfluB durch die steuerbare 
Anfahrkupplung unterbrochen wird. 

14. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens 
nach einem oder mehreren der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Wahl- 
einrichtung zwei Schaltgassen besitzt, wobei eine 
erste Schaltgasse fur die Bedienung des Getriebes 
in der selbsttatig die Obersetzung wahlenden Be- 
triebsart und eine zweite Schaltgasse fur die Bedie- 
nung des Getriebes in der vom Fahrer beeinfluBten 
Betriebsart vorgesehen sind und in der vom Fahrer 
beeinfluBten Betriebsart die voreingestellten Ober- 
setzungen gewahlt werden, indem bei einer Bewe- 
gung des Bedienelementes aus einer Mittellage der 
zweiten Schaltgasse heraus in eine erste Richtung 
die nachsthohere und bei Bewegung in eine zweite, 
der ersten entgegengesetzten Richtung die nachst- 
niedrigere Obersetzung gewahlt wird. 

15. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens 
nach wenigstens einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dafl die Gruppen 
von voreingestellten Obersetzungen anderbar in 
einem Speicher abgelegt sind 
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